Carátula 


SEÑOR PRESIDENTE.- Habiendo número, está abierta la sesión. 
(Es la hora 10 y 12 minutos.) 


En esta sesión especial la Comisión tiene a su consideración el proyecto de ley aprobado por la 
Cámara de Representantes, relativo al Fondo de Financiamiento del Transporte Colectivo Suburbano de 
Pasajeros, a través del cual se crea un fideicomiso muy importante, sobre todo para la renovación de la 
flota y para paliar el endeudamiento de las empresas de transporte suburbano. Dada la relevancia que 
merece, se consideró conveniente tratarlo en esta sesión especial, evidentemente con la intención de 
aprobarlo en el curso de este año. 


Para conocer algo más de esta iniciativa -que la Cámara de Representantes aprobó 
prácticamente sin cambios y por unanimidad- la Comisión ha invitado al Ministerio de Transporte y Obras 
Públicas, a quien tiene el gusto de recibir en la figura del Director General de Secretaría, señor Pablo 
Ferrer, y del Director Nacional de Transporte, señor Felipe Martín. 


SEÑOR RUBIO.- Me interesaría que nos informaran cuáles son las empresas que abarca o no esta 
iniciativa y qué pasa con las empresas departamentales y suburbanas; la distinción entre unas y otras 
supongo que es clara y fácil de explicar. Lo cierto es que al leer las versiones taquigráficas de la Cámara 
de Representantes, no entendí totalmente algunas cosas. 


SEÑOR PRESIDENTE.- El proyecto de ley en sí mismo es claro, pero viene bien conocer la realidad en la 
que se inserta esta legislación. 


SEÑOR FERRER.- En primer lugar, quiero agradecer la convocatoria del Cuerpo y la celeridad que se está 
dando al tratamiento de este proyecto de ley de creación del Fondo de Financiamiento del Transporte 
Colectivo Suburbano de Pasajeros. En opinión de nuestra Cartera se trata de una iniciativa bien importante 
para el sector -fundamentalmente para las empresas- que, en definitiva, tiene la mirada puesta en los 
usuarios, en tanto procura la mejora de las prestaciones y los servicios brindados. En síntesis, ese es el 
norte que sigue el Ministerio en lo que tiene que ver con la prestación del servicio de transporte de 
pasajeros. En ese sentido, insisto, nos sorprendió la celeridad con que se ha tratado este proyecto de ley y 
más aún la noticia de que se puede aprobar en este año. 


En términos generales, esta iniciativa se basa en lo que fue el fideicomiso del transporte 
departamental de Montevideo, que tuvo un éxito muy importante para la modernización del sistema de 
transporte metropolitano, para la renovación de la flota, para la incorporación de tecnología y, por qué no 
decirlo, también para poder, en el contexto en que se procesó, hacer frente a una situación bastante 
compleja que tenían las empresas con el tema del endeudamiento. Repito: este mecanismo permitió 
superar la situación de endeudamiento del sector en tiempos difíciles, desde el punto de vista económico, y 
a su vez avanzar en términos de renovación de la flota y de incorporación de tecnología. Hoy pueden verse 
sus efectos en la ciudad de Montevideo. En resumen, la estructura del fideicomiso es muy similar y su 
objetivo es el sistema suburbano de transporte de pasajeros. 


Respecto a una de las preocupaciones del señor Senador Rubio -más allá de que el señor Felipe 
Martín pueda explicar con más detalle- quiero aclarar que hay otros subsectores que también son parte - 
por decirlo de alguna manera- del sistema de transporte metropolitano, que es el principal sistema de 


transporte del país y que funcionan bajo el control de otro operador, que es la Intendencia de Canelones. 
Es importante y significativo proceder en forma similar o análoga en el sector suburbano. En realidad, 
corresponde que el regulador, que en ese caso es la Intendencia de Canelones, conforme la situación del 
fondo de fideicomiso para lo cual, desde la Dirección Nacional de Transporte y en la persona del señor 
Felipe Martín, se está colaborando a los efectos de facilitar su estructuración. Incluso, cuenta con el apoyo 
de la Consultora CPA Ferrere -si no me equivoco- que es la misma que ha trabajado en el caso del 
fideicomiso de Montevideo y la que ha estado asesorando a la Dirección Nacional de Transporte. 
Obviamente, se trata de otro fideicomiso; tiene que ver con quiénes son los reguladores y quiénes pueden 
administrar los fondos correspondientes. La intención claramente va orientada a que el transporte 
suburbano pueda tener un proceso similar al que vivió el sistema de transporte metropolitano, que es el de 
mayor peso en el área de transporte de pasajeros. Lo mismo puede estar pasando en otras intendencias. 
Tenemos idea de que en Maldonado hay alguna inquietud similar porque tiene un sistema de transporte 
departamental bastante peculiar en cuanto a su intensidad y grado de integración con otros sistemas 
nacionales que no son metropolitanos, por lo que habrá que buscar alguna fórmula similar. Digo esto 
porque Maldonado, y especialmente Punta del Este, tiende a conformarse en una metrópolis muy 
significativa en el país, particularmente en temporada alta, y eso requiere de articulaciones por parte de los 
sistemas de transporte departamentales y nacionales que, de alguna forma, obligan. Además, tienen 
ciertas particularidades en el sistema departamental propiamente dicho: están a mitad de camino entre lo 
que es un sistema urbano y uno interurbano. 


En función de todas las inquietudes existentes, próximamente estaremos trabajando con la 
Intendencia de Maldonado. 


Si el señor Presidente lo autoriza, le pediría al Director Nacional de Transporte, señor Felipe 
Martín, que hiciera uso de la palabra para ampliar la información brindada. 


SEÑOR MARTÍN.- Ampliando lo señalado por el Director Ferrer y contestando la pregunta formulada por el 
señor Senador Rubio, quiero decir que las empresas suburbanas comprendidas en este proyecto de 
fideicomiso son las que operan desde la terminal Río Branco, que más o menos abarcan un radio de 60 
kilómetros. Se trata de diez empresas con una flota de 560 ómnibus, con una venta mensual aproximada 
de 6:000.000 de boletos -lo que representa 72:000.000 anuales- que recorren unos 60:000.000 de 
kilómetros y consumen 20:000.000 de litros de combustible. Básicamente, estas empresas realizan el 
movimiento de pasajeros desde y hacia el área metropolitana, en la que prácticamente hoy se asienta una 
buena parte de ese núcleo de crecimiento demográfico importante que se ha venido verificando 
fundamentalmente a la salida de la Ruta 1, sobre San José, en Ciudad del Plata y en aquellas zonas que 
ya lo tenían, como La Paz, Las Piedras y Progreso, al igual que Pando y Barros Blancos -incluso Barros 
Blancos más que el propio Empalme Olmos- y también Ciudad de la Costa. 


Como bien se establece en el proyecto de ley, el fideicomiso se integra con el aporte del 5% de la 
recaudación bruta de los boletos y, de alguna manera, se respalda con los subsidios que por todo concepto 
tiene el sistema de transporte y que representan los respaldos y garantías que ya están siendo operados 
para algunas políticas como las que se han venido implementando en materia de renovación de la flota. 
Aun así, debemos tener en cuenta que este año asistimos a un proceso masivo de renovación de flota más 
importante que el tuvo el país en los años 1992 y 1993. Un buen número de esos coches están llegando al 
final de su vida útil, razón por la cual deberían desafectarse en los próximos años. Ahora bien, por el buen 
estado en el que ellos se encuentran y por las condiciones que arrojan las inspecciones técnicas, 
decidimos otorgarles una prórroga hasta el 30 de abril, naturalmente que aguardando este mecanismo que, 
básicamente, abarcará las inversiones en materia de renovación de flota y en tecnología. Además, hay que 
tener en cuenta que la compañía Copsa -la más importante de las empresas suburbanas- fue la primera 
que incorporó tecnología en el año 2004; estamos en el 2011 y creemos que habría que introducir una 
generación más nueva porque el propio software del Sistema de Transporte Metropolitano exige contar con 
una multiplicidad de funciones que permitan establecer la compatibilidad en toda el área metropolitana en 
cuanto a los beneficios de integración que existen en otros sistemas, a través de las combinaciones 


metropolitanas canarias. Esto se hará teniendo en cuenta, entre otras cosas, que el próximo año se 
implementará la gratuidad del boleto para los estudiantes de segundo ciclo. 


Por lo tanto, es una buena oportunidad para llevar adelante esta exitosa iniciativa, de la que 
Montevideo ya lleva la segunda emisión. Es interesante destacar que los fondos que se afectan para poner 
en práctica estas medidas de mejoramiento en la calidad de los servicios se amortizan con el 5% de la 
recaudación. 


SEÑOR RUBIO.- ¿Se estima cuánto será la facturación anual, o cuánto es el 5% de la recaudación? 


SEÑOR MARTÍN.- La facturación del sistema suburbano en un mes es de $200:000.000. Por lo tanto, el 
5% es mucho menos de lo que muchas veces representa el costo financiero para las empresas que han 
debido renovar créditos o reperfilar pasivos. Esta es la ventaja. Cuando hay buena venta de boletos ese 
5% amortiza más rápido el fideicomiso; en cambio si se da una caída en la venta de viajes, se mantiene 
el 5%. En cambio, una situación diferente es la del préstamo bancario, porque ahí hay que agregar el 
interés; ingrese o no dinero a la caja, el interés será el mismo. En este caso, existe la flexibilidad de que no 
se presiona la caja en los momentos en que haya una merma en el número de viajes. 


En este momento, el sistema suburbano se encuentra en uno de los picos de venta más 
importantes: 70:000.000 o 72:000.000 de viajes en el año. Naturalmente, esto tiene que ver con el 
movimiento, con la actividad y con el número de personas que se trasladaron a vivir fuera de los límites 
departamentales de Montevideo. 


Básicamente, estas son las empresas que están comprendidas. 


Sabemos que existe inquietud en las empresas departamentales de Canelones. Consultamos al 
Intendente de Canelones e hicimos una primera reunión con todas, donde sentamos las bases de las 
reglas de juego para trabajar en esta iniciativa. Naturalmente, después de que consideren el tema 
aportarán la información financiera requerida para diseñar, según el nivel de ingreso del sistema, la emisión 
de títulos o de certificados de participación para este tipo de operaciones. 


SEÑOR MICHELINI.- Supongo que el Poder Ejecutivo aspira a que este proyecto de ley que ya tiene 
media sanción de la Cámara de Representantes comience a regir cuanto antes. 


Todos sabemos el alcance de “urbano” e “interdepartamental”, pero me genera un poco de 
confusión que se hable de “suburbano”: parecería ser que lo suburbano es algo más pequeño que lo 
urbano. Creo que la intención es que abarque el transporte que une un departamento a otro, sin ser 
interdepartamentales de larga distancia. 


SEÑOR MARTÍN.- Al comienzo señalábamos que se trata de las empresas que operan desde la Terminal 
Río Branco, que siempre fueron catalogadas como suburbanas, más allá de que el período anterior, sobre 
la base de un ajuste de la reglamentación, se comenzó a trabajar en el nuevo Sistema de Transporte 
Metropolitano -no es un juego de nombres ni de conceptos- según el cual, tanto el sistema urbano de 
Montevideo como el suburbano -o sea que trasciende los límites político-administrativos y llega a los 
departamentos de Canelones y San José- y las propias empresas departamentales de San José y de 
Canelones, contarán con una autoridad metropolitana que coordinará la optimización de servicios, la 
estructura de costos y tarifas, así como una mejor utilización de la flota para completar o diversificar mejor 
la oferta de destinos. Esto surgió de un estudio que se encomendó al Instituto de Derecho Administrativo de 
la Facultad de Derecho en el marco del Programa Agenda Metropolitana, que culminó con un proyecto que 
ya fue sometido a consideración de las Juntas Departamentales de Montevideo, Canelones y San José, 
siendo aprobadas por los tres deliberativos comunales. Una vez que contemos con la comunicación 
correspondiente, pasaremos a firmar la integración de un consorcio. 


En definitiva, el transporte suburbano es el que opera desde la Terminal Río Branco. 


SEÑOR MICHELINI.- ¿Son las empresas que, por ejemplo, hacen servicios a Atlántida, Parque del Plata, 
Santa Lucía, Delta del Tigre, e incluso dentro de los departamentos de Canelones y de San José? 


SEÑOR MARTÍN.- No, señor Senador. El transporte suburbano solamente opera desde Montevideo, 
conectándolo con toda la red metropolitana. 


SEÑOR MICHELINI.- ¿Cualquiera sea la empresa? 


SEÑOR MARTÍN.- Exactamente; son las diez empresas que operan desde la Terminal Río Branco: Cutcsa 
Inter, Copsa, Raincoop Inter, Coetc Inter, UCOT Inter, Tala Pando, Casanova, San Antonio, Solfy y CITA, 
que tiene una línea metropolitana hasta Santa Lucía. 


SEÑOR HEBER.- Ante todo, quiero agradecer especialmente -como lo hizo el señor Presidente de la 
Comisión- la presencia de los señores representantes del Ministerio de Transporte y Obras Públicas en 
esta reunión porque sus aportes nos permitirán despejar dudas que podamos tener, aunque no sobre el 
proyecto de ley en sí, que acompañaremos con nuestro voto porque pensamos que es una buena idea. 


(Dialogados.) 


De todas formas, queremos charlar con los invitados porque, como se dice en el proyecto de ley, 
el Fondo a crear procura cancelar pasivos financieros y cuando se hace referencia a “inversiones 
necesarias” se alude básicamente a la renovación de la flota y de la tecnología de a bordo. 


Quisiera saber si el pasivo de las empresas es muy alto en promedio para evaluar si, de alguna 
manera, el 5% alcanza para respaldarlas o sacarlas de la situación de endeudamiento. No pretendo saber 
cuánto debe cada una de las empresas, sino tener una idea de dicho endeudamiento. 


Por otro lado, me interesa saber a qué se debe ese endeudamiento. Como se señalaba al 
principio, el pasaje y el transporte han crecido, por lo que quisiera saber si ese pasivo financiero se 
mantiene con instituciones del Estado, con empresas proveedoras de los ómnibus desde el exterior o si se 
debe a otras razones. Me gustaría que comentaran un poco acerca de la situación de las empresas en 
estos aspectos. 


Con respecto a la renovación de la flota, me pareció entender que el plazo se prorrogaba hasta 
abril de 2012. Me gustaría saber si a partir de esa fecha comienzan a llegar nuevas unidades y a 
implementarse la renovación, así como también si la tecnología empleada apunta a evitar el trasiego de 
dinero. Sabido es que el transporte colectivo de otras partes del mundo cuenta con sistemas de abonos o 
de tarjetas que tienden a evitar los robos que habitualmente se producen. Por esa razón, quisiera saber si 
se trata de un mecanismo que permite circular con menos dinero para que la gente y el transporte colectivo 
dispongan de más garantías a la hora de ser objeto de los asaltos tan habituales por estos días. 


SEÑOR MARTÍN.- En cuanto a los endeudamientos, cabe aclarar que no son importantes, pero pesan en 
la estructura de gestión de las empresas. En general, las de transporte público son tomadoras de precios y 
en la estructura de costos nunca se consideran los de carácter financiero, pero sí el peso que ejercen la 
mano de obra y todo lo vinculado con los insumos, así como el precio del dólar. Hay que tener en cuenta 
que cerca del 40% de la estructura de costos está influida por la moneda americana, que los ómnibus se 
importan en esa divisa y que el parque de repuestos también está afectado por la dolarización, a tal punto 
que cuando su cotización baja, es un elemento a ser considerado porque es parte de un reclamo que 
hacen habitualmente las empresas de transporte; algo similar sucede con el tema de las cubiertas. 


En general, ese endeudamiento puede tener hoy costos financieros superiores al 5%. Si se 
cancelara una parte y se reperfilara el resto, se afectará únicamente el 5% de la recaudación para pagar 
pasivos. Puede darse el caso de una empresa que esté pagando un poco por encima de ese porcentaje, 
pero igualmente será una mejora importante. En los años difíciles, las empresas de transporte público 
debieron financiarse con endeudamiento para poder seguir trabajando en el país. Por ejemplo, la economía 
hogareña restringe gastos en épocas de crisis porque es necesario racionalizarse, pero los ómnibus tienen 
que pasar porque la gente debe ir a trabajar, a estudiar, a hacer compras, etcétera. Además de esa 
racionalización, hubo una caída muy importante en el mercado de pasajeros prácticamente hasta el año 
2004, cuando comenzó a mejorar la situación. En el caso particular del sistema suburbano, en 2004 se 
vendían aproximadamente 44:000.000 de boletos anuales y en la actualidad esa cifra asciende a 
72:000.000. Se podría decir que el regulador, que naturalmente tiene al usuario en el centro de su política, 
cuando aumenta la venta mejora el precio al usuario porque, a través de más movimiento, financia una 
tarifa mejor. El endeudamiento no es importante; de no ser así, los balances que se requiere tener 
auditados para llevar a consideración de esta operación no hubieran tenido el resultado esperado. En lo 
referente a la renovación de flota, desde que en 2006 se aprobó el decreto, para los sistemas que regula el 
Ministerio de Transporte y Obras Públicas se estableció un mínimo de ocho y un máximo de veinte. En 
ambos casos hay que dar explicaciones, pero de lo que aquí se trata es de que la renovación sea gradual y 
permanente, porque es natural que afecte un porcentaje de la estructura de costos; no se pueden renovar 
todos los ómnibus juntos porque el usuario no los puede financiar en la tarifa. La antigúedad máxima de la 
flota es de dieciocho años. En el curso de este año estarían cayendo los ómnibus de 1993 y los de 1992, 
que tendrían que haber caído el año pasado, pero les dimos una prórroga hasta el 31 de abril que ahora les 
extendimos hasta el 31 de diciembre. Tampoco podemos exigir a las empresas que para los momentos de 
mayor demanda -como la etapa estival- compren más ómnibus y los tengan parados durante nueve meses. 
En general, se asisten contratando sistemas de acoplados, pero es necesario que la flota estable tenga un 
bajo promedio de antigúedad; además, la estructura de costos así lo establece. Se prioriza lo que tiene que 
ver con la amortización, así como los repuestos o los gastos de mantenimiento de las unidades. 


Planteamos una prórroga hasta el 30 de abril para aquellos ómnibus que, por su antiguedad, 
tendrían que salir de circulación el 31 de diciembre, pero ya hemos comprometido el ingreso de nuevas 
unidades. Por ejemplo, en este año que está transcurriendo entraron 300 unidades al sistema general de 
transporte suburbano y 1.500 para corta, media y larga distancia porque, justamente, lo que estamos 
buscando es que con el fideicomiso se priorice la renovación. Hay algunas empresas suburbanas que, 
previendo la aplicación de esta medida, hicieron un adelanto a cuenta por un crédito a un año y cuando el 
fideicomiso esté activo van a tratar de cancelarlo para adelantar la incorporación de nuevas unidades. 


Desde 2006 -año en que comenzó la renovación de la flota- hasta la fecha, en todo el país, con 
empresas grandes y chicas, familiares y no familiares e incluidos los coches de turismo, se renovaron 
aproximadamente 1.600 unidades. Aunque en algún momento la situación del país no lo permitió, 
gradualmente en estos años se ha podido operar una renovación, pero no hay que detenerse en eso; hay 
que continuar hasta alcanzar los promedios de antigúedad que los sistemas necesitan. 


SEÑOR RUBIO.- ¿Cuál ha sido la experiencia hasta ahora? ¿Se emiten los títulos o las participaciones? 


SEÑOR MARTÍN.- Por lo general, se cotizan en bolsa. Este tipo de fideicomiso está pensado para 
operaciones de 230:000.000 de Ul, que según la cotización del dólar, hoy deben ser aproximadamente 
cerca de US$ 24:000.000 o US$ 25:000.000. Comúnmente han participado como inversores las 
Afap, de acuerdo con el porcentaje de captación de ahorros previsionales, y la operación ha sido muy 
exitosa. 


SEÑOR HEBER.- Quedó pendiente la respuesta sobre inversión en tecnología. 


SEÑOR MARTÍN.- En lo relativo a la tecnología, la empresa más grande del sistema suburbano es Copsa, 
que necesariamente requiere el recambio de todas sus máquinas, ya que las nuevas son más veloces. En 
su momento, Copsa había priorizado el tiqueo, dejando de lado otras funciones que estos nuevos sistemas 


permiten. Por ejemplo, para mejorar la oferta de servicios, se puede armar un muestreo de todos los 
productos con vencimiento horario, tal como se ha hecho en Montevideo, que además ha resultado una 
muy experiencia para potenciar el uso del trasporte público. Por otra parte, el Ministerio ha desarrollado un 
centro de monitoreo para todas las empresas que operan desde la Terminal Río Branco; de los 560 
ómnibus, tenemos 140 que están comunicando. ¿Qué quiere decir esto? Que esas unidades poseen una 
caja de comunicación mediante la cual podemos saber cuándo salen, el itinerario, las paradas que realizan, 
los tiempos que insumen, y hasta cuentan con alarmas para los casos de ruptura de los coches o de 
desvíos. Obviamente, querríamos incorporar este sistema a toda la flota, ya que podríamos recabar datos 
en los módulos horarios que despiertan las quejas de los usuarios. A veces es muy difícil obtener 
información veraz, pero mediante el GPS se pueden tener reportes acerca de lo que sucedió con los 
coches que tenían que estar en determinada malla, por ejemplo, entre las 10 y las 11 de la mañana. En 
definitiva, las máquinas no son solo expendedoras de boletos sino también comunicadoras, sobre todo del 
posicionamiento de las unidades. 


La tecnología tiene varias ventajas. En primer lugar, hasta que no recibe la orden, la máquina 
tiene en su interior un papel térmico en blanco sin valor, mientras que los rollos se pueden perder en los 
asaltos a los ómnibus, así como otros valores que tienen que ser denunciados. Por otro lado, este sistema 
permite la incorporación de la tarjeta, lo que hace que disminuya el dinero que se lleva en el ómnibus y que 
se potencie el uso del transporte público, ya que además del abono, una tarjeta magnética brinda la 
posibilidad de tener un monedero -que son viajes- y tomar ómnibus tanto suburbanos como de la capital. 
Todo esto se unifica en una cámara de compensación como la que ya tiene Montevideo y en el futuro 
tendrá el transporte suburbano, cámara de compensación que va a ser distribuida por el pasajero 
transportado. Los bancos, que deben ser más celosos que las empresas de transporte porque manejan 
montos mucho más importantes que la recaudación por boletos, realizan transacciones a diario y nunca 
reciben quejas ni reclamos. Es más, tienen un clearing que siempre consultan y todos los clientes están 
contentos utilizando sus tarjetas. Precisamente, lo que buscamos con este sistema es extender esta 
potencialidad que tiene el transporte público y agregarle algún elemento nuevo de seguridad, como es el 
retirar el dinero de los ómnibus. 


SEÑOR RUBIO.- La reforma tributaria que vamos a considerar generaliza el uso de la tarjeta de débito, 
que es lo que se pretende promover, además de disminuir el uso de la tarjeta de crédito, ya que genera 
hábito de endeudamiento. De esta manera, el sistema de tarjetas de débito, ya sea para transporte o para 
realizar compras y luego deducir el IVA, se va expandiendo al mismo tiempo que va retirando dinero de 
circulación. 


SEÑOR HEBER.- Quiero señalar que me parecen muy buenos los comentarios que se han realizado ya 
que propenden a la modernización y a llevar menor cantidad de dinero con uno. Me gustaría saber cómo 
repercute la implementación de este sistema en la estructura de costos de las empresas. A mediano o a 
largo plazo, ¿ello va a significar menor cantidad de puestos de trabajo dentro de las empresas? 


SEÑOR MARTIN.- Hace bastante tiempo que en el sistema suburbano se opera con la modalidad 
conductor-cobrador y la tecnología ha significado un apoyo valiosísimo para la persona que está a cargo de 
la unidad. Del mismo modo, la incorporación de la tarjeta en forma masiva va a implicar un apoyo mayor 
porque el usuario permanente del transporte público no tiene que andar con dinero esperando que le 
entreguen el cambio. La tarjeta se activa automáticamente y permite que el conductor-cobrador preste el 
100% de su atención a las puertas, al pasillo, al tránsito y a lo que significa la circulación, especialmente en 
las horas pico. 


Este sistema tampoco representa pérdida de mano de obra y sí califica al personal. En la 
actualidad los inspectores bajan la información de las máquinas, lo que constituye un valiosísimo aporte; 
antiguamente el guarda escribía, en los pasajes intermedios de la línea, el número de la serie del boleto 
para que otro estudiara dónde se producían los ascensos y ver así cómo distribuir mejor la flota y no llegar 
a determinada saturación que supusiera dejar gente en el camino. Entre otras cosas se estudiaba si todos 
los coches debían salir en la mañana a la misma hora, o si era más conveniente que alguno lo hiciera en 


un horario intermedio. En Montevideo, por ejemplo, si yo saco todos los coches de la línea 409 de la zona 
de Aviación Civil, el primero que sale en la mañana y no para en Verdisol quizás pueda seguir, pero 
seguramente el segundo no podrá hacerlo por la sencilla razón de que todas las personas se le pondrán 
adelante, por no decir que tal vez se le trepen hasta arriba del techo. 


Por ende, este nuevo sistema permitirá organizarnos adecuadamente para tener mejor 
distribuidos los coches y darle mayor satisfacción a la demanda del público. Obviamente, con el fin de una 
mejor gestión, se va a exigir una mayor profesionalización del personal a la hora de bajar datos de una red 
que contendrá valiosísima información. ¿Qué mejor para una empresa que conocer su información? De 
esta manera gestiona mejor sus costos. 


SEÑOR FERRER.- Deseo formular un comentario adicional respecto al tema de la extensión de la flota. 
Creo que nada se desprende en sentido contrario, pero igualmente me parece bueno que no se genere 
ninguna duda al leer la versión taquigráfica. 


Cuando se plantea la extensión de los plazos de la flota, siempre se hace mediante inspección 
técnica vehicular. Toda la flota comprendida en esta extensión queda sujeta a que la inspección técnica 
vehicular sea aprobada -o sea, que pase por el Sucta- y esté en condiciones de seguir circulando. No se 
trata solo de una extensión de plazos sin requerimientos técnicos, de seguridad y de condiciones para estar 
circulando y prestando el servicio adecuadamente. 


Considero que era importante hacer esta precisión porque todo esto no es gratuito, sino que se 
procura asegurar que la flota esté en condiciones. Sin duda que hoy día esas condiciones, en términos 
generales, son muy superiores a las de hace unos años. La renovación ha sido muy importante y paulatina 
en los últimos años -más allá de que se venía con una considerable renovación desde los años 1992 y 
1993- y es un proceso que debemos continuar. Muchas veces ocurren *“trancazos” -por decirlo de alguna 
manera- para adquirir las unidades que permitan renovar las flotas porque el mercado mundial y el regional 
-que es donde por lo general se compran las nuevas unidades- está demandante. No siempre es fácil 
acomodar los tiempos de entrega. En la actualidad hay una empresa que está ubicándose para fabricar 
unidades en el territorio nacional, pero estamos dependiendo fundamentalmente de lo que se pueda 
importar. Además, en ocasiones aparecen las presiones internas de los respectivos países para que la flota 
se vuelque a los lugares donde se están produciendo. En cierta forma, todas estas cuestiones a veces 
juegan para generar dificultades, pero nos aseguramos de que las condiciones sean las que se requieren 
para la prestación del servicio. 


SEÑOR HEBER.- Este es un tema apasionante y, en realidad, uno quiere colaborar en este sentido porque 
es importantísimo el transporte colectivo. Ahora bien, me pregunto si el lapso de 18 años no es excesivo, si 
no sería conveniente acortar esos plazos y llevarlos, por ejemplo, a 10 años. Digo esto pensando un poco 
en las condiciones de renovación. 


Por otra parte, quisiera saber qué pasa con las unidades viejas, si se distribuyen en el resto del 
país o si se revenden a otras empresas. Es decir, ¿hay un mercado que las absorbe? 


SEÑOR MARTIN.- Existen varios países que se manejan con el plazo de 18 años. Quizás los países que 
tienen industria armadora de alguna manera pueden manejar una antigúedad menor. El Uruguay es un país 
que se ha caracterizado por un sistema transportista que se generó desde sus comienzos trabajando arriba 
del ómnibus y, en general, esta actividad lleva adelante un muy buen mantenimiento de sus unidades. Los 
coches se están amortizando, si se cumple con todas las prerrogativas del crédito, aproximadamente en 
ocho años, a pesar de que hay empresas que hoy lo están haciendo en un período menor. Se trata de un 
tema de cautela, pues achicar dos años teniendo seis para adelante parecería demasiado extenso. Hoy se 
están haciendo operaciones a cinco y seis años. Por lo general, el sistema financiero permite como máximo 
plazo de crédito ocho años y por eso en el fideicomiso del boleto, creado en el año 2006, hemos intentado 


mantener esa antigúedad para no dejar ninguna operación financiera que se esté realizando por 
renovación de flota -o las que se puedan hacer en el futuro- sin las debidas garantías. 


En cuanto a qué sucede con las unidades desafectadas, quiero decir que este es un elemento de 
preocupación que hemos tratado de ir canalizando en estos años, en función de que no solamente han 
ingresado nuevos ómnibus al país, sino que hay coches que se han desafectado, por ejemplo en 1993, 
1994 y 1995, y han sido adquiridos por algunas empresas del interior. Estos coches han sido 
acondicionados y todavía tienen un período de vida útil para funcionar; es más, en muchas partes del 
interior dichos coches son mejores que los que tenían anteriormente. De todos modos, se ha buscado que 
los coches que ya tienen una antigúedad máxima se den de baja o se empleen únicamente para obradores 
O para cualquier otra actividad que no tenga nada que ver con el desarrollo de la actividad de transporte. Y 
esto sucede así porque dichas unidades están excedidas de su vida útil, por más que se las intente 
mantener, debido a un proceso de desgaste de los materiales que es necesario respetar, por lo que hay 
que darlas de baja. En este sentido, ha habido un trasiego interesante de unidades que han pasado a 
fortalecer otros subsistemas y que, incluso, han contado en el sistema financiero con leasing para compra 
de vehículos usados. Eso ha sido muy importante porque ha permitido que una serie de pequeñas 
empresas accedan a estas unidades, pero hay otros fenómenos interesantes a tener en cuenta. 


En este momento, el emprendimiento de Conchillas tiene una ocupación que ronda las 1.400 
personas. La semana pasada estuve en esa zona para ver los ómnibus que se utilizan -que ahora 
ascienden a 57- para el transporte de pasajeros en Colonia, Carmelo, Juan Lacaze, Tarariras y Ombúes de 
Lavalle; realmente, hay que ver de qué tipo de unidades estamos hablando. Se trata de coches de 1995, de 
1998, e incluso de 2006 y 2007, todos ellos en excelente estado. Reitero: todas estas unidades están en 
excelentes condiciones. El servicio de transporte que están brindando las empresas que participan de 
estos emprendimientos es muy bueno; se puede trabajar en buenas condiciones. Y menciono 
especialmente al caso de Colonia, donde hay una serie de localidades muy importantes; las mejoras que 
allí se logren van a quedar en el sistema coloniense. Si los señores Senadores llegan a visitar el 
departamento, observen las unidades que circulan por Conchillas y verán que están en muy buenas 
condiciones. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Les agradecemos la información que nos han brindado. 


(Se retiran de Sala el Director General de Secretaría y el Director Nacional 
de Transporte del Ministerio de Transporte y Obras Públicas.) 


En consideración el proyecto de ley de creación del Fondo de Financiamiento del Transporte 
Colectivo Suburbano de Pasajeros. 


SEÑOR HEBER.- Propongo que se vote en bloque. 

SEÑOR PRESIDENTE.- Si no se hace uso de la palabra, se va a votar el proyecto de ley. 
(Se vota:) 
5 en 5. Afirmativa. UNANIMIDAD. 


SEÑOR MICHELINI.- Propongo que el señor Senador Rubio sea el Miembro Informante. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Si no se hace uso de la palabra, se va a votar la propuesta del señor Senador. 
(Se vota:) 
5 en 5. Afirmativa. UNANIMIDAD. 
Se levanta la sesión. 


(Es la hora 11 y 3 minutos.) 


Linea del vie de náaina 
Montevideo, Uruguay. Poder Legislativo. 


